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Abstract of DE1 9537273 

The invention concerns an arrangement for regulating the speed of motor vehicles with an internal combusti 
and additional braking systems. An operating element (2) of the speed-regulating arrangement has switchin 
positions (4, 6, 8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54, 56) for influencing the engine control braking stages and switch 
positions (10, 12, 14, 16, 17, 26, 28, 30, 31, 32, 58, 60, 62, 64, 66) for influencing the braking system brakin 
The first and second switching positions can be in a single switching plane (18). A second switching plane (- 
is perpendicular to the first switching plane (18) and comprises speed-regulation switching positions (42, 44 
additionally be provided. Retarders, engine brakes, exhaust flap brakes or the gear control system in an aut 
transmission can serve as braking devices. 
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Prufungsantrag gem. 5 44 PatG ist gestellt 

(fj) Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von Fahrzeugen 

J) Es wird eine Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung 
von Kraftfahrzeugen mit ainem Verforennungsmotor und 
zusatzlichen Bremseinrichtungen baschrieban. Ein Bedien- 
lament (2) der Geschwindigkeitsregelung weist Schattstel- 
lungen (4, 6, 8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54. 56) zur Beeinflussung 
der Bremsstufen der Motorsteuerung und Schaltstellungen 
(10, 12, 14, 16, 17, 26, 28, 30, 31, 32. 58, 60 f 62, 64, 66) zur 
BeeinflusBung dar Bremsstufen der Bremseinrichtungen auf. 
Erste und zwoite Schaltstellungen konnen in einer einzigen 
SchaJtebene (16) liegen. Zusatzlich kann eine zweite Schalt- 
ebane (40) vorgesehen sain, die senkrecht zur ersten 
Schattebane (18) Hegt, und Schaltstellungen (42, 44) der 
Geschwindigkeitsregelung aufwetat. Als Bremseinrichtun- 
gen konnen Retarder, Motorbremse, Auspuffktappenbremse 
Oder die Getriebesteuerung bei einem automattsch geschal- 
t teten Getriebe dienen. 
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1 

Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Ge- 
schwindigkeitsregelung von Fahrzeugen gemaB dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1. 

In modernen Fahrzeugen werden eine Vielzahl von 
Bedienelementen vorgesehen, die vom Fahrer zu betati- 
gen sind und von diesem beim Betatigen ein entspre- 
chendes MaB an Aufmerksamkeit erfordern. Verschie- 
dene Fahrzeugtypen weisen heute Einrichtungen auf, 
mit denen die Geschwindigkeit des Fahrzeugs vorge- 
w&hlt bzw. eingestellt werden kann und dann von einer 
automatischen Regelung konstant auf dem vorgewahl- 
ten Wert gehalten wird. Diese Einrichtungen sind auch 
unter dem Begriff Tempomat" bekannt Aus der ATZ 
Automobiltechnische Zeitschrift 95 (1993) 2, Seite 80 bis 
88, "Elektronisches Gaspedal fur Nutzfahrzeuge ,, , ist be- 
kannt, daB nach Aktivierung einer Geschwindigkeitsre- 
geleinrichtung uber den Bedienhebel die aktuelle Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs automatisch geregelt wird. 
Der Fahrer kann den FuB vom Gaspedal nehmen und 
seine voile Aufmerksamkeit dem Verkehr widmen. Dies 
stellt besonders bei langen Autobahnfahrten oder der 
Einhaitung von Geschwindigkeitsbegrenzungen eine 
spurbare Entlastung des Fahrers dan Fur kurze Ober- 
holvorgange ist die geregelte Geschwindigkeit uber- 
fahrbar. Nach dem Zuriickfallen auf die gesetzte Ge- 
schwindigkeit wird die Geschwindigkeitsregelung auto- 
matisch wieder auf genommen. Zur Feinanpassung der 
Geschwindigkeit, beispielsweise bei Kolonnenfahrten, 
ist ein Erhohen oder Verringern des Sollwertes in klei- 
nen Schritten moglich. 

Aus dieser Zeitschrift ist auch bekannt, mit Hilfe der 
Geschwindigkeitsregelung verschieiBfreie zusatzliche 
Verzogerungseinrichtungen, wie beispielsweise Retar- 
ded anzusteuern. Retarder und auch Motorbremsen 
konnen dazu verwendet werden, die Fahrzeugge- 
schwindigkeit im Gefalle dort konstant zu halten, wo ein 
Eingriff in die Motorsteuerung allein gegebenenfalls 
nicht ausreicht, eine niedrige Geschwindigkeit zu halten. 

Neben den Betriebsbremsen eines Fahrzeugs, insbe- 
sondere eines Nutzfahrzeugs, die im Regelfall einem 
VerschleiB unterliegende Reibungsbremsen sind, wer- 
den zusatzliche Verzogerungseinrichtungen wie Retar- 
der mehr und mehr auch vom Gesetzgeber gefordert 
und von den Fahrzeugherstellern angeboten. 

Zu den Retardern werden sowohl zusatzlich am Ge- 
triebe oder Motor angeordnete hydrodynamische, hy- 
drostatische oder elektrodynamische Bremseinrichtun- 
gen verstanden, als auch solche Systeme, die innerhalb 
des Getriebegehauses vorgesehen sind. 

Retarder werden desweiteren unterschieden in Pri- 
marretarder, die in Abhangigkeit von der Motordreh- 
zahl arbeiten, und in Sekundarretarder, die in Abhangig- 
keit von der Fahrzeuggeschwindigkeit arbeiten. 

Fur die Betatigung des Retarders werden verschiede- 
ne Arten unterschieden. Die Bremswirkung kann im 
Rahmen der maximalen Leistungsfahigkeit des Retar- 
ders in Stufen oder stuf enlos gesteuert werden. 

Zunachst einmal weist die Betatigung durch einen 
Bremsstufenschalter, meist in Form eines Lenkstockhe- 
bels oder eines Schalters, der in der unmittelbaren Nahe 
des Lenkrades fur den Fahrer griffgiinstig angebracht 
ist, mehrere Bremsstufen auf. 

Verwendet wird ein Bremsstufenschalter auch in Ver- 
bindung mit einer Trittplatte, die im FuBraum vom Fah- 
rer uberwiegend in Kombination mit den Betriebsbrem- 
sen als Bremspedal mit dem FuB bedient werden kann. 
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Der Retard r wird in den unterschiedlichen Brems- 
stufen unterschiedlich stark eingesetzt In bekannten 
Systemen wird die jeweils gewunschte Bremswirkung 
uber den Bremsstufenschalter eingestellt und die er- 
5 reichte Momentangeschwindigkeit kann durch Betati- 
gen eines zusatzlichen Schalters, beispielsweise eines 
Tasters am Bremsstufenschalter, gespeichert werden. 
Die gespeicherte Geschwindigkeit wird gehalten und 
der Bremsstufenschalter wird wieder in Stellung W <T, die 
io Neutralstellung, gebracht Zum Loschen der gespei- 
cherten Geschwindigkeit wird in einer beliebigen gean- 
derten Stellung des Bremsstufenschalters erneut der zu- 
satzliche Schalter betatigt 
Aus der EP 0 336 913 Al ist ein Verfahren und eine 
15 Anordnung bekanntgeworden, bei der die Geschwin- 
digkeit eines Fahrzeuges bergab konstant gehalten wer- 
den kann. Hierbei aktiviert der Fahrer die Bremse bei- 
spielsweise uber das BremspedaL Die niedrigste Ge- 
schwindigkeit, die das Fahrzeug wahrend des Bremsvor- 
20 ganges erreicht, wird als Zielwert in einer Kontrollein- 
heit gespeichert Ober das Bremspedal werden sowohl 
Retarder als auch Betriebsbremse und Auspuffbremse 
angesteuert Je starker das Bremspedal gedruckt wird, 
um so starker wird die Bremswirkung des Retarders 
25 hinzugeschaitet Ab einer vorgegebenen Bremspedalbe- 
tatigung wird die Betriebsbremse hinzugeschaitet Wird 
der Zielwert erreicht, so kann das Bremspedal gelost 
werden. Ein Geschwindigkeits-Kontrollsystem steuert 
Retarder und Auspuffbremse. Die aktuelle Geschwin- 
30 digkeit wird der Zielgeschwindigkeit durch Aktivierung 
aller Bremsen angenahert Wenn der Fahrer das Brems- 
pedal loslaBt, halten Retarder und Auspuffbremse die 
Geschwindigkeit automatisch solange, bis wieder be- 
schleunigt wird. 
35 Die Hilf sbremsen konnen auch mit einem funfstufigen 
Schalthebel aktiviert werden. Ein Knopf an diesem 
Schalthebel aktiviert die Geschwindigkeitskontrolle. 

Die bekannten Systeme weisen in verschiedenen Si- 
tuationen noch gravierende Nachteile auf. 
40 So wird bei Fahrzeugen, die beispielsweise fur den 
Zugbetrieb mit einem Tempomaten ausgerustet sind, 
die Geschwindigkeit fur den Zugbetrieb (Motorsteue- 
rung) und den Bremsbetrieb (Retardersteuerung) mit 
zwei verschiedenen Bedienelementen eingestellt 
45 Diese Systemtrennung ist fur den Fahrer aufwendig 
und kann zu Fehlbedienungen fuhren. Liegt beispiels- 
weise die programmierte Bremsgeschwindigkeit unter- 
halb der programmierten Zuggeschwindigkeit, so kann 
dies dazu fuhren, daB beide Systeme gegeneinander ar- 
50 beiten. 

Aus der DE43 20111A1 ist bekannt die Fahrge- 
schwindigkeitsregelung bzw. cUe Begrenzung der Fahr- 
geschwindigkeit nur durch ein Tast- oder Schaltelement 
fur die Sollwertvorgabe vorzusehen. Hierbei sind beide 
55 Systeme gegeneinander verriegelt, ein Gegeneinander- 
arbeiten kann damit ausgeschaltet werden. Nicht mog- 
lich ist mit dieser Anordnung die Vorgabe einer ge- 
wunschten Bremsleistung in Form von vorgegebene 
Bremsstufen, wie es der Anwender von Retardersteue- 
60 rungen heute gewohnt ist Aus der Erfahrung heraus 
weiB der Fahrer, welche Bremsleistung er fur eine be- 
stimmte Gefallestrecke wahlen will, um diese moglichst 
schnell, okonomisch und streBfrei herabfahren zu kon- 
nen. 

65 Aufgabe der Erfindung ist es, ausgehend von diesem 
Stand der Technik eine Bedieneinrichtung vorzuschla- 
gen, die eine Kombinationsmoglichkeit eines Bremsstu- 
fenschalters fur eine stufenweise zuschaltbare Bremslei- 
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stung mit einer Geschwindigkeitskonstanthaiteeinrich- 
tung darstellt 

Die Aufgabe wird gel6st durch ein Bedienelement 
nach Anspruch 1, Ausgestaltungen sind Gegenstand von 
Unteransprttchen. 5 

Die Erfindung wird anhand von Figuren naher erlau- 
tertEs zeigen: 

Fig. 1 ein Bedienelement in einer ersten Ausgestal- 
tung; 

Fig. 2 eine abgewandelte Anordnung nach Fig. 1 und io 
Fig. 3 eine abgewandelte Anordnung nach Fig. 1 oder 
Fig.Z 

Die bei Fahrzeugen mit Retardersteuerungen vorge- 
sehenen Stufenschalter sind haufig in Form von Lenk- 
stockhebeln an oder in der N&he der Lenksaule ange- 15 
ordnet, wahrend die Hebel zur Beeinflussung der Mo- 
torsteuerung zum Konstanthalten der Geschwindigkeit 
ebenf alls als weitere Lenkstockhebel vorgesehen sind. 

Die Fig. 1 zeigt an einem Armaturenbrett 3 ein Lenk- 
rad 1 mit einem Lenkstockhebel 2, der in der hier ge- 20 
zeigten Ausfuhrung acht verschiedene Stellungen ein- 
nehmen kann. Die verschiedenen Positionen sind mit 
'den Bezugszeichen 4, 6, 8, 10, 12, 14, 16 und 17 versehen. 
Alle Positionen beflnden sich in einer Schaltebene IB, so 
daB der Fahrer hier nicht Bewegungen des Lenkstock- 25 
hebels 2 nach vorne und zuriick in Fahrtrichtung durch- 
fiihrt, sondern den Hebel 2 nur nach oben oder nach 
unten zu bewegen hat Die Position 6 stellt eine in beide 
Richtungen angefederte Mittelstellung oder Neutral- 
stellung dar. Aus dieser Neutralstellung 6 heraus ist der 30 
Lenkstockhebel 2 in eine erste Position 4 schaltbar, in 
der die Motorsteuerung des Fahrzeugs derart angesteu- 
ert wird, daB sich die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
erhoht 

Dabei rastet der Lenkstockhebel 2 in der Position 4 35 
nicht ein, sondern die Geschwindigkeit wird solange er- 
hoht, wie der Fahrer den Lenkstockhebel 2 in dieser 
Position 4 halt. Dabei lauft die Zunahme der Geschwin- 
digkeit nach einer vorgegebenen Rampenfunktion ab, 
wobei beispielsweise die Geschwindigkeit um 1 km/h 40 
pro 1 Sekunde Haltezeit zunimmt LaBt der Fahrer bei 
Erreichen der gewunschten Geschwindigkeit den Hebel 
2 los, so kehrt dieser in die Neutralstellung 6 zuriick. Die 
jerreichte Geschwindigkeit wird gespeichert, wenn der 
Lenkstockhebel die Neutralstellung 6 erreicht Bei ein- 45 
geschalteter Geschwindigkeitsregelung wird bei Stel- 
lung des Lenkstockhebels 2 in Neutralstellung bzw. Mit- 
telstellung 6 die aktuelle Geschwindigkeit gespeichert 
bzw. gehalten. Zum Einstellen einer zumindestens vor- 
l&ufig zu haltenden ersten Sollgeschwindigkeit kann 50 
vorgesehen sein, daB nur die Geschwindigkeitsregelung 
insgesamt eingeschaltet werden muB, ohne daB uber 
eine weitere spezielle Schalterstellung die Sollge- 
schwindigkeit extra gesetzt werden muB. Es kann also 
die Geschwindigkeitsregelung eingeschaltet werden, 55 
wob^i gleichzeitig die aktuell anliegende Fahrzeugge- 
schwindigkeit als Sollgeschwindigkeit gespeichert wird. 
Die Speicherung des Sollwertes uber eine spezielle 
Speichertaste bei aktivierter Geschwindigkeitsregelung 
ist selbstverstandlich auch moglich. 60 

Zur Verringerung der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs kann der Fahrer in entsprechender Weise den 
Lenkstockhebel 2 aus der Neutralstellung 6 in eine. 
zweite Position 8 bringen. Solange der Hebel 2 durch 
den Fahrer in dieser Position 8 gehalten wird, wird die 65 
Motorsteuerung des Fahrzeugs derart angesteuert daB 
sich die Geschwindigkeit des Fahrzeugs senkt Dabei 
lauft die Abnahme der Geschwindigkeit vorzugsweise 



nach einer vorgegebenen Rampenfunktion ab, wobei 
beispielsweise die Geschwindigkeit um 1 km/h pro 1 
Sekunde Haltezeit abnimmt LaBt der Fahrer bei Errei- 
chen der gewQnschten Geschwindigkeit den Hebel 2 los, 
so kehrt dieser in die Neutralstellung 6 zuriick. 

Reicht die Beeinflussung der Motorsteuerung zur 
Verringerung der Geschwindigkeit nicht aus, so wird die 
Bremssteuerung aktiviert Dazu kann der Lenkstockhe- 
bel 2 in seiner Schaltgasse uber einen Widerstand zwi- 
schen den Positionen 8 und 10 hinweg in Positionen 10, 
12, 14, 16 oder 17 gebracht werden, die jeweiligen 
Bremsstufen entsprechen. Die hier gezeigten funf Stu- 
fen dienen exemplarisch fur eine beliebige Anzahl an 
Bremsstufen, die, je nach Art und Anordnung von 
Bremseinrichtungen, im Fahrzeug vorgesehen sein kdn- 
nen. Als Bremseinrichtungen konnen Retarder, Motor- 
bremse, Auspuffklappenbremse und auch die Getriebe- 
steuerung bei einem automatisch geschalteten Getriebe 
in Stufen angesteuert werden. Je weiter der Lenkstock- 
hebel 2 dabei nach unten bewegt wird, desto hoher ist 
die Bremsstufe, die angesteuert wird. Dabei konnen die 
Bremsstufen entweder ein konstantes, von Stufe zu Stu- 
fe ansteigendes Bremsmoment bilden oder eine kon- 
stante, von Stufe zu Stufe ansteigende Verzogerung des 
Fahrzeugs. Die groBtmogliche Verzogerung wird dabei 
in Position 17 erreicht Vorzugsweise wird die Brems- 
einrichtung von einem Retarder mit einer Anzahl von 
Bremsstufen gebildet, die durch die Position des Lenk- 
stockhebels angesteuert werden. Motorsteuerung und 
Retardersteuerung beeinflussen sich dabei gegenseitig 
nicht negativ, wobei eine Oberlagerung der beiden Be- 
reiche zur Erreichung einer angestrebten Geschwindig- 
keit durchaus moglich ist Zur Aktivierung der Ge- 
schwindigkeitsregelung dient beispielsweise ein Schal- 
ter 19, der am oberen Ende des Lenkstockhebels 2 ange- 
ordnet ist Einmal Antippen bedeutet dabei "Einschal- 
ten", das nachste Antippen des Schalters 19 bedeutet 
"Ausschalten", das nachste Antippen erneutes "Einschal- 
ten" 

Die Fig. 2 zeigt eine Abanderung der Anordnung 
nach Fig. 1. Ebenfalls ist ein Lenkstockhebel 2 an einem 
Lenkrad 1 vorgesehen, der verschieden SchaltsteDun- 
gen 20, 22, 24, 26, 28, 30, 31, 32 aufweist Alle Positionen 
befinden sich in einer Schaltebene 34, so daB der Fahrer 
hier nicht Bewegungen des Lenkstockhebels 2 nach vor- 
ne und zurOck in Fahrtrichtung durchfuhrt, sondern den 
Hebel 2 nur nach oben oder nach unten zu bewegen hat 
Die Position 22 stellt wiederum eine in beide Richtun- 
gen angefederte Neutralstellung dar. Aus dieser Neu- 
tralstellung 22 heraus ist der Lenkstockhebel 2 in eine 
erste Position 20 schaltbar, in der die Geschwindigkeits- 
regelung des Fahrzeugs derart angesteuert wird, daB 
sich die Geschwindigkeit des Fahrzeugs erhoht. Die Ge- 
schwindigkeitsregelung erfolgt auch hier im Allgemei- 
nen durch Eingriff in die Motorsteuerung und anschlie- 
Bender Erhohung der Motorleistung. Im Gefalle kann 
die Geschwindigkeitssteigerung jedoch auch dadurch 
erfolgen, daB die Bremswirkung der angesteuerten 
Bremseinrichtungen reduziert bzw. ausgeschaltet wird 

Der Lenkstockhebel 2 rastet in der Position 20 nicht 
ein, sondern die Geschwindigkeit wird solange erhoht, 
wie der Fahrer den Lenkstockhebel 2 in dieser Position 
20 halt. Dabei lauft die Zunahme der Geschwindigkeit 
vorzugsweise nach einer vorgegebenen Rampenfunk- 
tion ab, wobei beispielsweise die Geschwindigkeit um 
1 krn/h pro 1 Sekunde Haltezeit zunimmt Wird der 
Lenkstockhebel 2 nur kurz in die Position getippt, so 
erhoht sich die Geschwindigkeit um einen vorgegebe- 
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nen Betrag, beispielsweise urn 1 km/h. Mehrfaches Tip- 
pen fuhrt zu einer entsprechenden Geschwindigkeitser- 
h6hung urn ein Vielfaches des vorgegebenen Betrages, 
also um n ♦ 1 km/h, wobei n die Anzahl der Tipvorgange 
des Hebels 2 darstellt LaBt der Fahrer bei Erreichen der 
gewQnschten Geschwindigkeit den Hebel 2 los, so kehrt 
dieser in die Neutralstellung 22 zurttck. Die erreichte 
Geschwindigkeit wird gespeichert, wenn der Lenk- 
stockh bel 2 die NeutralsteUung 22 erreicht Bei einge- 
schalteter Geschwindigkeitsregelung wird bei Stellung 
des Lenkstockhebeis 2 in Neutralstellung bzw. Mittel- 
stellung 22 die aktuelle Geschwindigkeit gespeichert 
bzw. gehalten. Zum Einstellen einer zumindestens vor- 
laufig zu haltenden ersten SoUgeschwindigkeit kann 
wiederum vorgesehen sein, daB nur die Geschwindig- 
keitsregelung insgesamt eingeschaltet wird, ohne daB 
uber eine spezielle Schalterstellung die Sollgeschwin- 
digkeit extra gesetzt werden muB. Es kann also die Ge- 
schwindigkeitsregelung eingeschaltet werden, wobei 
gleichzeitig die aktuell anliegende Fahrzeuggeschwin- 
digkeit als Sollgeschwindigkeit gespeichert wird Die 
Speicherung des Sollwertes uber eine spezielle Spei- 
chertaste bei aktivierter Geschwindigkeitsregelung ist 
selbstverstandlich auch mdglich. 

Zur Verringerung der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs kann der Fahrer in entsprechender Weise den 
Lenkstockhebel 2 aus der Neutralstellung 22 in eine 
zweite Position 24 bringen. Solange der Hebel 2 durch 
den Fahrer in dieser Position 24 gehalten wird, wird die 
Geschwindigkeitsregelung des Fahrzeugs derart ange- 
steuert, daB sich die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
senkt Die Geschwindigkeitsregelung erfolgt auch hier 
im AHgemeinen durch Eingriff in die Motorsteuerung 
und anschlieBender Reduzierung der Motorleistung. lm 
Gefalle kann die Geschwindigkeitssenkung jedoch auch 
dadurch erfolgen, daB die Bremswirkung der angesteu- 
erten Bremseinrichtungen eingesetzt bzw. erhoht wird 

Der Lenkstockhebel 2 rastet in der Position 24 nicht 
ein, sondern die Geschwindigkeit wird solange gesenkt, 
wie der Fahrer den Lenkstockhebel 2 in dieser Position 
24 halt. Dabei lauft die Abnahme der Geschwindigkeit 
vorzugsweise nach einer vorgegebenen Rampenfunk- 
tion ab, wobei beispielsweise die Geschwindigkeit um 
1 km/h pro 1 Sekunde Haltezeit abnimmt Wird der 
Lenkstockhebel 2 nur kurz in die Position 24 getippt, so 
senkt sich die Geschwindigkeit um einen vorgegebenen 
Betrag, beispielsweise um 1 km/h. Mehrfaches Tippen 
fuhrt zu einer entsprechenden Geschwindigkeitssen- 
kung um ein Vielfaches des vorgegebenen Betrages, al- 
so um n • 1 km/h, wobei n die Anzahl der Tipvorgange 
des Hebels 2 darstellt LaBt der Fahrer bei Erreichen der 
gewunschten Geschwindigkeit den Hebel 2 los, so kehrt 
dieser in die Neutralstellung 22 zuruck. Andere Betrage 
der Geschwindigkeitsanderung wie beispielsweise 
0,5 km/h oder 2 km/h oder mehr sind ebenfalls moglich. 

Reicht die Verringerung der Geschwindigkeit uber 
die Rampenfunktion nicht aus, so werden die Bremsstu- 
fen der vorgesehenen Bremseinrichtungen, insbesonde- 
re die fest vorgegebenen Bremsstufen der Retarder- 
steuerung, aktiviert, wodurch die Geschwindigkeit wei- 
ter reduziert wird Dazu kann der Lenkstockhebel 2 in 
seiner Schaltgasse uber einen Widerstand zwischen den 
Positionen 24 und 26 hinweg in Positionen 26, 28, 30, 31, 
32 gebracht werden, die jeweiligen Bremsstuf n nt- 
sprechen. Die hier gezeigten funf Stufen dienen exem- 
plarisch fur eine beliebige Anzahl an Bremsstufen, die, je 
nach Art des Retarders bzw. der Bremseinrichtungen, 
vorgesehen sein konnen. Je weiter der Lenkstockhebel 2 
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dabei nach unten bewegt wird, desto hoher ist die 
Bremsstufe, die angesteuert wird. Dabei konnen die 
Bremsstufen entweder ein konstantes, von Stufe zu Stu- 
fe ansteigendes Bremsmoment bilden oder eine kon- 
5 stante, von Stufe zu Stufe ansteigende Verzogerung des 
Fahrzeugs. Die groBtmogliche Verzogerung wird dabei 
in Position 32 erreicht Motorsteuerung und Retarder- 
steuerung beeinflussen sich dabei nicht negativ gegen- 
seitig, wobei eine Oberlagerung der beiden Bereiche zur 

io Erreichung einer angestrebten Geschwindigkeit durch- 
aus moglich ist Zur Aktivierung der Geschwindigkeits- 
regelung dient ein Schalter 36, der am oberen Ende des 
Lenkstockhebeis 2 angeordnet ist Einmai Antippen be- 
deutet dabei "Einschalten", das nachste Antippen des 

15 Schalters 36 bedeutet "Ausschalten", das nachste Antip- 
pen erneutes , *Einschalten w . 

Die Fig. 3 zeigt eine erweiterte Anordnung nach 
Fig. 1 oder Fig. 2. Ebenfalls ist hier ein Lenkstockhebel 
2 an einem Lenkrad 1 vorgesehen, der verschieden 

20 Schattstellungen 52, 54, 56, 58, 60, 62, 64, 66 aufweist Alie 
Positionen befinden sich in einer Schaltebene 50. Die 
Position 54 stellt wiederum eine in beide Richtungen 
angefederte Neutralstellung dar. Unter einem Winkel, 
vorzugsweise senkrecht zu der Schaltebene 50, ist eine \ 

25 zweite Schaltebene 40 vorgesehen. Der Schnittpunkt 
der beiden Ebenen liegt in der angefederten Neutral- 
stellung 54 des Lenkstockhebeis 2. Die zweite Schalt- 
ebene 40 weist drei Positionen auf, eine erste Position 
als Neutralstellung 54, eine zweite Position 42 als erste 

30 Endstellung des Lenkstockhebeis 2 in der einen Rich- 
tung in der Schaltebene 40 und eine dritte Position 44 als 
zweite Endstellung des Lenkstockhebeis 2 in der ande- 
ren Richtung in der Schaltebene 40. Die Endstellung 42 
liegt vorzugsweise in Fahrtrichtung hinten und die End- 

35 stellung 44 in Fahrtrichtung vorne. In den Endstellungen 
42 und 44 rastet der Lenkstockhebel 2 nicht ein, sondern 
bei Erreichen der Endstellung wird ein Signal erzeugt 
In der Endstellung 42 kann beispielsweise die Ge- 
schwindigkeitsregelung aktiviert werden und in der Po- 

40 sition 44 kann die Geschwindigkeitsregelung deaktiviert 
werden. Die Position 42 kann beispielsweise auch das 
Signal "Wiederaufnahme der gespeicherten Geschwin- 
digkeit" bedeuten, wobei der Lenkstockhebel zum Er- 
reichen der Position 42 vorzugsweise in Richtung auf 

45 den Fahrer gezogen werden kann. In dem letzteren Fall 

kann die Aktivierung der Geschwindigkeitsregelung } 
durch einen Schalter 46 im Lenkstockhebel 2 erfolgen. 

Die erreichte Geschwindigkeit wird gespeichert, 
wenn der Lenkstockhebel die Neutralstellung 54 er- 

so reicht Bei eingeschalteter Geschwindigkeitsregelung 
wird bei Stellung des Lenkstockhebeis 2 in Neutralstel- 
lung bzw. Mittelstellung 54 die aktuelle Geschwindig- 
keit gespeichert und gehalten. Zum Einstellen einer zu- 
mindestens vorlaufig zu haltenden ersten Sollgeschwin- 

55 digkeit kann vorgesehen sein, daB nur die Geschwindig- 
keitsregelung insgesamt eingeschaltet wird, ohne daB 
uber einen speziellen Schalter die Sollgeschwindigkeit 
extra gesetzt werden muB. Auch hier kann der Lenk- 
stockhebel 2 aus seiner Aus-Position 44 in die Einschalt- 

60 Position 42 gebracht werden, womit die Geschwindig- 
keitsregelung eingeschaltet ist, oder die Geschwindig- 
keitsregelung wird mit Hilfe des Schalters 46 einge- 
schaltet Nach Ruckstcllung des Lenkstockhebeis in die 
Neutralstellung 54 wird die aktuel] anliegende Fahr- 

65 zeuggeschwindigkeit als Sollgeschwindigkeit gespei- 
chert 

Der Datenaustausch zwischen Bedienelement, Mo- 
torsteuerung, Bremssteuerung und gegebenenfalls ei- 
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nem verbindenden Steuergerat kann digital, uber puis- 
weitenmodulierte Signale oder uber CAN-Busleitungen 
erfolgen. 

Bezugszeichenltste 

1 Lenkrad 

2 Lenkstockhebel 

3 Armaturenbrett 

4 Schaltstellung 
6 Neutralstellung 
8— 16 Schaltstellungen 

18 Schaltebene 

19 Schalter 

20 Schaltstellung 
22 Neutralstellung 
24—32 Schaltstellungen 
34 Schaltebene 
36 Schalter 
40 Schaltebene 
42 Schaltstellung 
44 Schaltstellung 
?46 Schalter 
50 Schaltebene 
52 Schaltstellung 
54 Neutralstellung 
56—66 Schaltstellungen 

Patentanspruche 

30 

1. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung eines 
Kraftfahrzeugs, deren Funktionen uber ein Bedien- 
element (2) angesteuert werden konnen, mit einem 
Eingriff in eine Motorsteuerung und eine Steue- 
rung, wenigstens einer Bremseinrichtung, dadurch 35 
gekennzeichnet, daB das Bedienelement (2) erste 
Schaltstellungen (4, 6, 8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54, 56) 
zur Beeinflussung der Geschwindigkeitsregelung 
und zweite Schaltstellungen (10, 12, 14, 16, 17, 26, 28, 
30, 31, 32, 58, 60, 62, 64, 66) zur Schaltung verschie- 40 
dener Bremsstufen, wenigstens der einen Brems- 
einrichtung, aufweist 

2. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die ersten Schaltstellungen (4, 6, 45 
8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54, 56) zur Beeinflussung der 
Geschwindigkeitsregelung derartige Schaltstellun- 
gen sind, deren Signale EinfluB auf die Motorsteue- 
rung ausuben. 

3. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 50 
Kraftfahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die ersten Schaltstellungen (4, 6, 

8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54, 56) zur Beeinflussung der 
Geschwindigkeitsregelung derartige Schaltstellun- 
gen sind, deren Signale EinfluB auf die Motorsteue- 55 
rung und die wenigstens der einen Bremseinrich- 
tung ausuben. 

4. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die ersten Schaltstel- 60 
lungen (4, 6, 8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54, 56) zur 
Beeinflussung der Geschwindigkeitsregelung eine 
Neutralstellung (6, 22, 54) aufweisen, von der aus 
das Bedienelement (2) in Richtungen bewegbar ist, 
die in der gleichen Schaltebene (18) wie die zweiten 65 
Schaltstellungen (10, 12, 14. 16, 17, 26, 28, 30, 31, 32, 
58, 60, 62, 64, 66) zur Steuerung der Bremsstufen, 
wenigstens der einen Bremseinrichtung, liegen. 



5. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die ersten Schaltstel- 
lungen (4, 6, 8, 20, 22, 24, 42, 44, 52, 54, 56) zur 
Beeinflussung der Geschwindigkeitsregelung eine 
N utralstellung (54) aufweisen, von der aus das Be- 
dienelement (2) in einer Schaltebene (40) bewegbar 
ist, die unter einem Winkel zu der Schaltebene (18) 
fur die zweiten Schaltstellungen (10, 12, 14, 16, 17, 
26, 28, 30, 31, 32, 58, 60, 62, 64, 66) zur Steuerung der 
Bremsstufen, wenigstens der einen Bremseinrich- 
tung, liegen. 

6. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dafl die Bremseinrichtung 
ein hydrodynamischer Retarder mit mehreren 
Bremsstufen ist 

7. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB mehrere Bremsein- 
richtungen vorgesehen sind. 

8. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB als Bremseinrichtungen Retar- 
der, Motorbremse, Auspuf fklappenbremse und Ge- 
triebesteuerung eines automatisch geschalteten 
Getriebes oder Kombinationen davon vorgesehen 
sind. 

9. Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von 
Kraftfahrzeugen nach einem der vorherigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei aktivier- 
ter Einrichtung zur Geschwindigkeitsregelung und 
Position des Bedienelementes (2) in Neutralstellung 
(6, 22, 54) die Fahrzeug-Istgeschwindigkeit als eine 
Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit speicherbar ist. 
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